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@ Rohrschnellbahn uhd Pipeline 

(57) Die Erfindun^ betrifft eine Schnellbahn, die vor2ugsweise 
elekirisch. alternativ mit Verbrennungsmotor angetrieben, 
nach Art einer Hangebahn mit Gummireifen auf einem Rohr 
als Fahrbahn fahrt und sich in Kurven entsprechend der 
entstehenden Fliehkraft passiv schrag stellt. wobei die 
Rohrfahrbahn zugleich als Pipeline fur fliissige und gasfor- 
mige Medien genutzt wird. Durch Hilfsrader und eine 
aerodynamische Formgebung der Kabine wird ein Abheben 
derselben von der Rohrbahn verhindert und der Kontakt 
ihrer Triebrader mit der Rohrbahn sichergestellt. Die Kurven- 
neigung der Kabine wird durch einen, fest mit der Rohrfahr- 
bahn verbundenen Steg zusammen mit. in geeigneter 
Stellung an den Kabinenfahrgestellen befestigten. lose 
laufenden Hilfsradern begrenzt. Pumpstationen zur Auf- 
rechterhaltung des Forderdrucks in den Pipelines, sowie 
Full- und Abgabestationen fur die gefbrderten Medien 

^ m werden iiber Bypasse bedient, wobei der Fahrbetrieb der 
Kabinen nicht behindert wird. Die triebrader der Kabine 
werden ohne larmende Getriebe vorzugsweise .durch Gleich- 

t£s strommotoren angetrieben. die in die Triebrader eingebaut 
sind. 
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Beschreibung 

Bei der voriiegenden Erfindung handelt es sich um eine Schnellbahn, die, elektrisch angetrieben, nach Art der 
Hangebahn mit Autoreifen oder Hohlkammerreifen auf einem Rohr als Fahrbahn fahrt und die sich in Kurven 
selbsttatig, gemaB der dort entstehenden Zentrifugalkraft schrag stellt. Zugleich kann die Rohrfahrbahn als 
Pipeline fiir fliissige oder gasformige Medien genutzt werden, wodurch die StraBen von gefahrlichen Transpor- 
tern entlastet werden. Jedes der Triebrader dieser Bahn hat Einzelantrieb durch einen eingebauten Gleichstrom- 
motor ohne larmendes Getriebe. 

Die Rohrschnelibahn ahneit in bezug auf Trassenfuhrung und Aufstanderung der bekannten Magnet-Schnell- 
bahn 'Transrapid", ist aber mit 250 km/h max. nur etwa halb so schnell und hat kleinere Fahrzeuge, nachfolgend 
immer "Kabine" genannt. 

Die Hochstgeschwindigkeit kann, auBer an Weichen und Umkehrschleifen, uberall gefahren werden. weil die 
Kurvenradien auf > 500 Meter ausgelegt sind (bei schienengebundenen Hauptbahnen > 300 Meter). Damit ist 
die erfindungsgemaBe Rohrschnelibahn auch bei groBeren Entfernungen dem Flugzeug uberlegen. 

Ihr Energiebedarf und die Betriebskosten sind um ein oder zwei GroBenordnungen geringer als die der 
Transrapid. 

Die Kabine ist bei Verwendung von Aluminiumlegierungen und Kunststoffen extrem leicht. Die Rohrschneli- 
bahn ist gerauscharmer als Eisenbahn, StraBenbahn, Autoverkehr oder das Flugzeug bei Start und Landung und 
kann infolgedessen nahe an die Stadtzentren herangefuhrt werden. Damit bringt sie die Fahrgaste schnelier an 
das Ziel ais der Flugnahverkehr. Die Folge ist eine Entlastung des uberlasteten Luftraumes. Zudem ist ihre 
Betriebsstcherheit bei schlechter Witterung groBer, wie unten noch naher ausgefuhrt wird. 

Weil die Traktion der verwendeten Gummireifen auf Stahl ungefahr viermal groBer ist als bei Stahl auf Stahl 
— der Reibungskoeffizient betragt bei trockener Rohrfahrbahn u. = 0,90, bei nasser Rohrfahrbahn jj. = 0,70 — 
- kann die Rohrschnelibahn erhebliche Steigungen bis 12% uberwinden, was die Trassenfuhrung in bergigem 
Gelande erleichtert und verbilligt. Schienengebundene Hauptbahnen konnen dagegen nur maximal 2,5% Stei- 
gungen leisten und Kleinbahnen maximal 4%. 

Die Vermietung oder Verpachtung der Rohrfahrbahn fur Pipelinezwecke senkt die ohnehin schon niedrigen 
Betriebskosten. Durch die Aufstanderung der Pipeline wird deren Inspektion erheblich erleichtert. Sie kann 
weitgeherid vom Hubschrauber aus erfolgen. 

Die Investitionskosten der erfindungsgemafien Rohrschnelibahn betragen nur etwa 1/5 bis 1/10 derjenigen 
der Transrapid. Die Vorteile der erfindungsgemaBen Rohrschnelibahn gegenuber anderen Verkehrsmitteln 
konnen wie folgt zusammenfassend dargestellt werden. 

Da es sich um ein passives Neigungssystem handelt, d. h. um ein System mit naturlicher Neigung, ist ein 
aufwendiges Regelgerat mit Kreisel oder Pendel und einem Beschleunigungsmesser unnotig. Im Gegensatz zum 
schwerfalligen Verhalten der schienengebundenen Bahnen, bei denen der Neigungswinkel schon vor Beginn der 
Kurve eingeleitet werden muB, stellt sich die erfindungsgemaB leichte Kabine der Rohrschnelibahn spontan, 
ohne Energieaufwand, mit dem Anwachsen der Fliehkraft selbsttatig in die erforderliche Schraglage ein. Dazu 
tragt auch der Umstand bei, daB die Rohrschnelibahn auf einer eigehs fiir sie entworfenen Trasse mit groBen 
Kurvenradien verkehrt. Die Hohe des Drehpols liegt bei diesem System erfindungsgemaB hoch uber der 
Dachebene der Kabine und damit hoher als bei bekannten schienengebundenen Systemen, was fur das Wohlbef- 
inden der Fahrgaste wichtig ist und zudem das selbsttatige Auspendeln in der Kurve ermoglicht. Dabei werden 
unerwiinschte Schwingungen durch die unten beschriebenen Hilfsrader vermieden. 

Die Verkehrssicherheit wird nicht vom Wetter beeinfluBt, weil der Regen ungehindert nach beiden Seiten der 
Rohrfahrbahn abflieBt. Aquaplaning gibt es daher ebensowenig wie eine storende Vereisung der Fahrbahn. 
Schneeverwehungen oder Sandverwehungen in Wustengebieten, die auf StraBen oder Flugplatzen den Vekehr 
behindern, sind auf der rohrformigen Fahrbahn nicht moglich. Auch Nebel sind ungefahrlicH, weil erfindungsge- 
maB, wie unten beschrieben, keine Fahrzeugbegegnungen eingeplant sind. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeit kommt nahe an die Maximalgeschwindigkeit heran, weil Langsamfahrten 
nur bei den Haltestellen und den auBerst seltenen Weichen vorgeschrieben sind. Deshalb ist die Piinktlichkeit 
der Rohrschnelibahn groB und bei Kurz- und Mittetstrecken ist sie schnelier und betriebssicherer als andere 
Systeme. Um eine dichtere Kabinenfolge zu ermoglichen, muB die bekannte selbsttatige Streckenblockung 
verwendet werden. 

Die Larmbelastigung durchfahrener .Wohnbezirke ist gleich Null, einmal wegen des elektrischen Antriebs 
durch Einbaumotoren in den Triebradern und zum anderen weil die Luft- oder Hohlkammerreifen auf einer ideal 
glatten Fahrbahn rollen. Besonders gegenuber Eisenbahn, Autoverkehr und Start und Landung von Flugzeugen 
ist die Larmerzeugung unbedeutend. Das unvermeidliche Fahrtwindgerausch muB durch aerodynamische Ge- 
staltung, eine glatte Oberflache und durch oberflachengleiche Fenster gemindert werden. Die Bequemlichkeit- 
fur den Fahrgast ist groBer als bei anderen Systemen, denn die Rohrfahrbahn ist glatter als die Autobahn. Es gibt 
keine SchienenstoBe oder vertikale Erschutterungen wie beim Flugzeug in Turbulenzen. Es gibt auch keine 
Beunruhigung der Fahrgaste durch landungsbedingte Manover wie sie bei den Turbinen der Flugzeuge unver- 
meidbar sind. Durch die selbsttatige Neigung werden die Fahrgaste in Kurven weniger belastigt als bei der 
Eisenbahn. Der Fahrgast bemerkt die Kurve gar nicht. ErfindungsgemaB hat die Kabine die an sich bekannte 
Bequemlichkeiten, wie verstellbare Autositze, Lesetisch und Leselampe, Informationsdurchsage und StewardeB- 
Bedienung. 

Die Haltestellen sind mit dem FuBboden der Kabine niveaugleich angeordnet. Larmende Drucklufterzeuger 
werden vermieden, weil die Kabine mit olhydraulischen Scheibenbremsen an den Antriebsradern. nachfolgend 
immer 'Triebrader" genannt, und an den Hiifsradern ausgerustet ist. 

Durch diese MaBnahmen ist das Reisen mit der Rohrschnelibahn so attraktiv, daB man gern das Auto zu 
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Hause laBt und auf die Qberfullte Autobahn mit ihren gefahrlichen Staus verzichtet Die aufgestanderte Rohr- 
bahntrasse benotigt in der Breite weniger Raum als eine Oberlandstromleitung. Sie ist auch erheblich niedriger, 
so daB sie in der Landschaft nicht stort und in Waldgebieten unsichtbar* bleibt. HaBliche Gelandeeinschnitte 
werden mit ihrer Fahigkeit, l2°/o-Steigungen zu iiberwinden, vermieden. Mit dieser Steigfahigkeit kann sie bei 
geschickter Trassenfiihrung sogar den Gotthard uberqueren. 

Die oberen Hilfsrader, die die Rohrfahrbahn unterhalb deren horizontaler Mitteliinie beriihren, verhindern 
zum einen das Abheben der Kabine und dampfen zum anderen Schlingerbewegungen derselben. Sie sind gegen 
die Rohrfahrbahn abgefedert und mit StoBdampfern versehen. Sie laufen lose, ohne Antrieb, konnen aber 
zusammen mit den Triebradern gebremst werden. 

Beim Bau und der Unterhaltung der Rohrschnellbahn spricht die Kalkulation im Vergleich zu anderen 
Systemen deutlich zu deren Gunsten. Die erwahnte Nutzung der Rohrfahrbahn als Pipeline fur Gas, Erdgas, 
Erdol, Raffinerieerzeugnisse, Trinkwasser und den Wassertransport gekornter Kohle erhoht die Wirtschaftlich- 
keit. Beim Transport von Wasserstoff oder anderen gefahrlichen Medien ist es aus Sicherheitsgrunden geboten, 
die Triebrader nicht direkt auf der Rohrfahrbahn-Pipeline laufen zu lassen, sondern auf einer, mit kieinem 
Abstand dariiber befindlichen, halbrunden Verstarkungskappe. 

Ab einer Geschwindigkeit von etwa 180 km/h und mehr kann die Kabine dazu neigen, von der Rohrfahrbahn 
abzuheben. Durch eine entsprechende Formgebung an der Unterseite des Kabinenprpfils im Sinn der Gottinger 
Tragflachenprofile wird erfindungsgemaB erreicht, daB die Kabine aerodynamisch nach unten gezogen wird, so 
daB ihre Triebrader den Kontakt mit der Rohrfahrbahn behalten. Statt des unerwunschten Auftriebs wird damit 
ein maBiger Abtrieb erzeugt. 

In Gebieten mit einer vorherrschenden Windrichtung, zum Beispiel in Kiistennahe, ist erfindungsgemaB eine 
Ausgleichsflache gegen Seitenwind vorgesehen, die sich oberhalb des Drehpols uber die Lange der Kabine 
erstreckt und in Fahrtrichtung keinen nennenswerten Luftwiderstand erzeugt. Diese Ausgleichsflache wirkt dem 
Druck des Seitenwindes auf die Kabine entgegen und verringert dessen Einwirkung wenn sie groBflachig 
gestaltet wird. 

Um die Neigung der Kabine in Kurven zu begrenzen, ist erfindungsgemaB am tiefsten Punkt der Rohrfahr- 
bahn. unter ihrem Mittelpunkt, ein Begrenzungssteg, nachfolgend immer "Steg" genannt, angeordnet. der innen 
hohl, in Permafrostgebieten. z. B. in Sibirien oder Kanada, elektrisch oder mittels Gasflammchen aus einem 
gelochten Gasrohr im Innern des Stegs beheizt werden kann, um die Rohrfahrbahn uber dem Gefrierpunkt zu 
halten und den Oltransport zu erleichtern. 

Das untere, ebenfalls nicht angetriebene Hilfsraderpaar begrenzt die seitliche Neigung der Kabine vorzugs- 
weise auf 10° nach beiden Seiten. Zum Vergleich sei bemerkt, daB der italienische "Pendoiino" als einziger der 
sich neigenden Schienenbahnen ebenfalls einen NeigungsWinkel bis 10° zulaBt, wahrend die anderen Systeme 
nur kleinere Winkel bewaltigen: Der VT610 der Deutschen Bundesbahn 8°, der schwedische X 2000 6,5° und 
der spanische Talgo-Pendular nur 3,5° . Obwohl die Rohrschnellbahn bei entsprechender Ausbildung erfindungs- 
gemaB auch grdflere Neigungswinkel als 10° zulaBt, ist dies bei der in dieser Schrift genannten Geschwindigkeit 
von 250 km/h max. und den Kurvenradien von > 500 Metern nicht notig. 

Wenn bei der Rohrfahrbahn gemaB vorliegender Erfindung die Traktion oder die Tragfahigkeit erhoht 
werden soil, z. B. bei groBeren Einheiteh oder starkeren Steigungen, so konnen die Triebrader mit Zwillingsrei- 
fen ausgeriistet werden. Es sind auch zwei oder mehr Triebrader je Fahrgestell erfindungsgemaB einsetzbar. 

Wenn in bestimmten Verwendungsfallen Auto- oder Lkw-Reifen nicht sicher genug erscheinen, sind erfin- 
dungsgemaB Vollgummi- oder Hohlkammerreifen vorzusehen. 

Werden dagegen statt einem zwei nebeneinander angeordnete Triebrader verwendet, jedes derselben mit 
Einzelantrieb, so werden diese in V-Form im Fahrgestell montiert, wobei ihre Einbaumotoren mittels karda- 
nisch-mechanischer oder elektrischer Kopplung synchron laufend verbunden werden. 

In diesem Fall fallen die beschriebenen oberen und unteren Hilfsraderpaare weg. Die Begrenzung der 
Kurvenneigung wird dabei erfindungsgemaB dadurch erreicht, daB im Zenit der Rohrfahrbahn z. B. ein Winkel- 
strahl oder ein anderes geeignetes Profil aufgeschweiBt wird, das ein Oberschreiten der zulassigen Neigung mit 
Sicherheit verhindert und die Bereifung der Triebrader nicht beschadigt. In diesem Fall wird das Abheben und 
Schlingern der Kabine von nur einem, nicht angetriebenen — aber mit den Triebradern bremsbaren — Hilfsrad 
verhindert, daB senkrecht unter der Rohrfahrbahn lauft. Bei dieser Variante werden nur 3 statt bei der oben 
beschriebenen Variante vorgesehenen 5 Rader je Fahrgestell benotigt. Diese erfindungsgemaBe Anordnung hat 
ihre Vorteile, indem die Kabine mit ihren Fahrgestellen tragfahiger und billiger wird und eine hohere Traktion 
erhalt. Allerdings besteht gegenuber der zuerst beschriebenen Anordnung ein Nachteil darih, daB bei 3 Radern 
die Rohrfahrbahn seitlich an der Stutze befestigt werden muB. was statisch weniger elegant ist. Auch muBte die 
in manchen Fallen notwendige Beheizung des Steges von der Seite her erfolgen. 

In weitgehend unbewohnten Gebieten sind auch die anderen bekannten Antriebsarten, wie z. b. der Dieselan- 
trieb mdglich, der aber ohne larmendes Getriebe nicht vorstellbar ist. In bewohnten Gebieten jedoch ist dem 
elektrischen Antrieb wegen seiner Sauberkeit und der geringen Larmentwicklung der Vorzug zu geben. 

An beliebigen Stellen der Trasse konnen die in den Pipelines geforderten Medien in Abgabestationen abgelei- 
tet werden, wobei die Kabine ihre Fahrt ungestort fortsetzen kann, wie unten naher beschrieben wird. 

Fur die Elektrifizierung der Rohrschnellbahn konnen die bei der Eisenbahn bewahrten Mittel eingesetzt 
werden. Als Variante dazu ist erfindungsgemaB auch die seitliche Stromabnahme bei Stromruckfuhrung diirch 
die Rohrfahrbahn mdglich, wie sie bei der Metro in Paris oder der Wuppertaler Schwebebahn angewandt wird. 

Diese letztgenannte Elektrifizierung ist weniger aufwendig und stort bei Trassen in bewohnten Gebieten bis 
ins Zentrum das Stadtbild nicht so sehr wie z. B. die elektrifizierten Bahnanlagen in Koln oder Frankfurt. 

Fur die Stromruckfuhrung in die Rohrfahrbahn genugt die erfindungsgemaB vorgesehene antistatische Gum- 
mimischung der Reifen. Wo das nicht ausreicht, erfolgt sie uber Biirsten oder Gleitstucke in die Aufhangekon- 
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struktionfiirdieseitlicheStromschieneaufeinenseparaten.isolierten Fahrdraht. 

Als erfindungsgemaBes Beispiel fiir Gewicht und Leistung bei 250 km/h max. werden folgende Zahlen ge- 



nannt: 



5 Kabinen — Leergewicht mit 2 Fahrgestellen 5000 kg 

in Leichtbauweise(Alu und Kunststoff) 
Zuladung 24 Personen einschlieBlich Fahrer 
je Fahrgast 80 kg 
Gepack 35 kg 

io 115 kg x 24 Personen = 2800 kg (aufgerundet) 

7800 kg 

Aufgerundetes Gesamtgewicht 8000 kg 
_ 4000 kg je Fahrgestell undTriebrad. 

Notwendige Motorenleisiung fur 250 km/h max. = 1 5 k W/t • 8 t 

Leistung 120bisl50kW 

Leistung je Triebrad 60 bis 75 kW 

20 Stromart: Gleichstrom 600 V oder 750 V. 

DrehzahLn = Obis 700; stufenlos regelbar(ohne Getnebe). 

Das Aufsetzen der Kabine mit ihren Fahrgestellen auf die Rohrfahrbahn geschieht erfindungsgemaB vorzugs- 
weise im Depot, indem sie auf das dortige Ende der Rohrfahrbahn aufgeschoben - aufgefadelt - w.rd. Der 
Rahmen der Fahrgestelle kann aber auch erfindungsgemaB an gee.gneter Stelle em Gelenk bes.tzen. so daB d.e 
KabSne von der Seite her unter die Rohrfahrbahn geschoben werden kann Anschl.eBend w.rd der fre.e Arm des 
Rahmens zusammen mit dem Triebrad urn das Gelenk uber die Rohrfahrbahn geschwenkt und verr.egelt 

SS einfache einspurige TrassenfUhrung der Rohrschnellbahn .st nur auf Kurzstrecken z. B. vom Flugplatz 
zum Zentrum oder zum Ausstellungsgelande zweckmaBig und meist nur m.t emer. v.e le.cht dre. emander 
folgenden Kabinen moglich. die je einen Fahrerstand vorn und hinten bes.tzen, we.ls.e auf der gle.chen Trasse 
zuruck fahren Wegen der Kollisionsgefahr mit der vorausfahrenden Kab.ne muB d.e Geschw.nd.gke.t be. d.eser 
Einsatzart auf 80 km/h auf dem geradenTeil der .Trasse begrenzt blcben. 

Richtet man aber am Beginn und am Ende der Kurzstrecke e.ne Schle.fe em so genugt nur em Fahrerstand 
und es konnen dann mehrere Kabinen in dichterer Folge fahren. Aber an jeder der be.de Schle.fen ,st e.ne 
aufwendigeWeichenotwendig. c ., j- «/ u „ r„ r , 

Bei zweispuriger Trasse auf diesen Kurzstrecken m.t zwe, Schle.fen fallen d.e :We.chen fort. 
Obwohl erfindungsgemaB die Rohrschnellbahn im allgemeinen ohne We.chen betr.eben werden soli, dam.t 
ihre Geschwindigkeit voll ausgenutzt werden kann. lassen sich Weichen n.cht vollstand.g verme.den. wenn z. B. 
Kabinen zusatzlich aus dem Depot auf die Trasse gehen sollen oder wenn Kab.nen zur Uberholung d.e Trasse 
verlassen mussen oder wenn die Trasse sich in zwei Richtungen aufte.lt. d.e nach Bedarf e.ngeschlagen werden 



Am untenangeftihrten Beispiel einer TrassenfUhrung in Agypten kommen Weichen nur .m N.ldelta und be. 
Ismailia vor wahrend die weiten Strecken ohne Weichen bleiben und mit Ausnahme von zwe. Zw.schenhalten 
mit Hochstgeschwindigkeit befahrbar sind. Aus den zahlreichen techn.schen L6sungsmogl.chke.ten fur d.e 
Weiche wird nachfolgend nur eine Auswahl von drei erfindungsgemaBen Var.anten beschr.eben. D.ese Var.an- 
ten behandeln jeweils eine Rohrschnellbahn mit Doppelspur ohne Begegnung von Kab.nen auf e.n und dersel- 

be Dfe P "Schlittenweiche" bewegt sich bei der Weichenverstellung geradlinig. quer zur Doppelspur der Rohr- 
schnellbahn. Ihre Betatigung erfolgt mittels Zahnstangentr.eb oder hydraul.sch. 

D?e "Schwenkplatte" dreht zur Verstellung urn einen Mittelpunkt zw.schen den be.den Spuren der Doppelspur 
fur die beiden wahlbaren Richtungen. .,.-..«/■ l ^ , , . 

Die "Pendelweiche" pendelt an einem Ende jedes Rohrfahrbahnte.lstucks der We.che urn e ,n Gelenk w.e es 
von der Drehstuhlweiche der Eisenbahn her bekannt ist. Das Gelenk l.egt jewe.ls unterhalb der Rohrfahrbahn. 
so daB es das Uberfahren nicht stort. Wahrend aber bei den erstgenannten zwe. Var.anten e.n glatter Ubergang 
von und zur Rohrfahrbahn uber die Weiche erfolgt. ist dies be. der Pendelwe.che n.cht mogl.ch. Dort entstehen 
aus geometrischen Griinden Lucken. die von je einer beidend.g abgeschragten Abdeckp atte fur d.e Fahrbahn- 
oberflache uberdeckt werden mussen und die nicht ohne eine Art von Sch.enenstoB uberfahren werden konnen. 
w^e w r es von der Eisenbahn her kennen. Deshalb ist erfindungsgemaB d.e Geschw.nd.gke.t be. < er .Penddwe, 
che auf 40 km/h max. beschrankt. wahrend d.e Schlittenwe.che und d.e Schwenkplatte m.t 60 b.s 80 km/h 

be Dtr r KuTvenra n diS fe R ;i ist bei den Weichen und der Schleife nur mit mindestens 50 Metern zugelassen Wenn 
der Radstand der Triebrader bei groBeren Kabinen mehr als 7 Meter w.e be.m angefuhrten Be.sp.el d.eser 
Schrift wird. muB der Mindestradius entsprechend groBer gewahlt werden 

In der jewe.ligen Endstellung der Weiche ist erfindungsgemaB e.ne selbsttat.ge mechamsche Vernegelung 
unter Federdruck vorgesehen. die nur elektromagnetisch oder be. Notfallen von Hand entr.egelt werden kann. 
wenn die Weiche umgestellt werden soil. . . 

Wahrend des Youngs der Weichenstellung ist die Uberfahrt gesperrt. Dabe. erhalt der Fahrer. w.e be. 
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anderen Systemen, ein StopsignaL Sobald die neue Endstellung der Weiche erreicht und verriegeit is wird fur 
den Fahrer ein Freifahrtsignal optisch und akustisch erkennbar. 

Die Annaherung an eine Weiche wird dem Fahrer durch Baken in Entfernungen von 3000, 2000, 1000 und 500 
Metern angezeigt, wie sie sich auf der Autobahn bewahrt haben. Eine selbsttatige Zwangsbremsung wahrend 
der Umstellung der Weiche ist vorgesehen. 

Neben der Nutzung der beiden Rohrfahrbahnen der Doppelspur als Pipeline ist an der erfindungsgemaB 
vorgesehenen Aufstanderung noch Raum fur eine oder mehr weitere Pipelinerohre. Bei der Elektrifizierung, wie 
wir sie von der Eisenbahn kennen, kann ein Rohr groBeren Durchmessers mittig uber den Stiitzen durch den 
Gittermast der Stromzufuhr hindurchgefuhrt werden. Auch die Quertrager an den Stiitzen kdnnen fur die 
Aufnahme weiterer Pipelinerohre eingerichtet werden. 

Im Bereich der Weichen werden erfindungsgemaB die Pipeline in Form einer Umleitung, nachfolgende immer 
"Bypass" genannt, unterhalb der Weiche an ihr vorbei geleitet. Die Fahrt der Kabine wird dadurch nicht 
behindert. Dabei wird auch an keiner Stelle die Flache des DurchfiuBquerschnitts verandert, so daB die FlieBge- 
schwindigkeit uberall gleich bleibt. 

Hinter der Weiche kdnnen die Pipelines entweder in einer Richtung weitergefiihrt werden oder sie werden 
mittels einer sogenannten "Hose" mit gleicher Fordermenge in beide Richtungen aufgeteilt. In letzterem Fall 
werden sie in Rohren mit dem halben Querschnitt weitergefiihrt, um auch hier die FlieBgeschwindigkeit beizube- 
halten. Sollte aber eine Pipelinerichtung mit einer groBeren Menge des Fordergutes als die andere beschickt 
werden, so muB die Summe beider Querschnitte gleich dem Anfangsquerschnitt vor der "Hose" sein. 

Die Stiitzen mit ihren Quertragern konnen fur zusatzjiche Elektrokabel und Telefonleitungen genutzt werden. 20 
Jeder Bypass der Trasse erfiillt zugleich die Aufgabe einer Dehnungsschleife. Wenn es klimatisch notwendig 
ist, konnen im Verlauf der Trasse weitere Dehnungsschleifen angebracht werden, auch dort, wo ein Bypass z. B. 
bei einer Weiche nicht erforderlich ist. Mit Hilfe des Bypass konnen Pumpstationen zwischengeschaltet werden, 
die zur Aufrechterhaltung des Forderdrucks notig sind, wobei auch hier der Fahrbetrieb der Rohrschneilbahn 
ungehindert weiterlauft. In Kurven der Trasse darf kein Bypass angeordnet werden, sondern nur in geraden 25 
Strecken oder bei Weichen mit ihrer vorgeschriebenen geringeren Geschwindigkeit. 

Die bei jedem Bypass erfindungsgemaB vorhandenen Leerstellen in der Rohrfahrbahn, das heiBt, bei alien 
Rohrabschnitten ohne Fordergut, mussen diese innen durch aufgespritzte Entdrohnungsmittel entdrohnt wer- 
den. Sind die ubrigen Rohrfahrbahnen mit fltissigen Medien gefulh, so konnen derartige Gerausche nicht 
auftreten, weil flussiges Fordergut selber entdrdhnend wirkt. 

Wegen der niedrigen Investitions- und Unterhaltungskosten ist die Rohrschneilbahn mit Pipeline in den 
kleinen europaischen Staaten mit Entfernungen von 1000 bis 2000 km vorteilhaft und dabei durch die Mdglich- 
keit, dicht an die Stadtkerne heran zu fahren, schneller als der Kurzstreckenflugverkehr. Anwendungsgebiete 
sind die Verbindungen zwischen GroBflughafen, zwischen Flughafen und Zentrum (Hauptbahnhof) oder z. B. in 
Barcelona zwischen Flughafen und Weltausstellung und ahnlichen Kurzstrecken. Auch die Stadtverbindungen 35 
Hamburg, Munchen, Zurich oder Paris, Berlin, Warschau, Moskau bieten sich an. 

Erhebliche Vorteile ergeben sich bei Trassen in Wustengebieten (Nordafrika) oder in Landern mit Permafrost 
(Sibirien, Skandinavieri oder Kanada), weil durch Sand- oder Schneeverwehungen keine Storungen entstehen 
konnen. Die Rohrfahrbahn ist auch sicherer gegen Sabotagen als Trassen auf dem Erdboden. 

Bahn- und Busverkehr sind in Wustengebieten haufig gefahrdet. Da steht ein Kamel auf der Strecke. Die 40 
Bahniibergange sind schlecht uberwacht Sandverwehungen und Wariderdiinen, die auch dem' Suez-ICanal zu 
schaffen machen oder fast regelmaBig in der Winterzeit auftretende sintflutartige Regenfalle sind hinderlich. Bei 
den groBen Sandsturmen, die im Dezember oder Januar regelmaBig vorkommen, ruht der Flugverkehr vollig. 
Die Rohrschneilbahn dagegen ermaBigt lediglich wetterbedingt ihre Geschwindigkeit, fahrt aber mit 
ca. 100 km/h weiter. . 45 

Als Anwendungsbeispiel sei die in Fig. 20 abgebildete und vorgeschlagene Trassenfuhrung in Agypten, mit 
Ausbaumoglichkeit in den Sudan und nach Mekka genannt. Vor einem Jahr sturzte ein Flugzeug mit Mekka-Pil- 
gern im Sandsturm ab. Es gab 160 Tote. Die Strecke Alexandria — Kairo — Assuan betragt 1200 km uber die 
Bahngleise und dauert mit Zwischenhalten in Kairo und Assiut bisher ca. 48 Stunden, weil das Schienenmaterial 
schlecht ist und die Bahniibergange schlecht gesichert sind. Nachts muB die Bahn mit fast dauernden Hornsigna- 50 
len fahren. 

Die Rohrschneilbahn wiirde auf kurzester Trasse mit Zwischenhalten ca. 6 bis 7 Stunden benotigen. Zugleich 
wiirde sie Trinkwasser ohne Verdunstungsverluste aus dem Assuandamm in die Oase von El Fayum in der 
Libyschen Wuste, nach Kairo, ins Delta und, nach dem Bau der Strecke nach Suez, in die Oase von Schaluf. 
ndrdlich von Suez, transportieren. Die Gebiete von EI Fayum und Schaluf konnten durch die Zuleitung von 55 
sauberem Wasser uber die Rohrschneilbahn ihre Landwirtschaft erheblich ausweiten, weil dem fruchtbaren 
Boden nur das Wasser fehlt. 

Die Elektrifizierung dieses Projektes ist vom Assuandamm her gesichert. 

Die in Fig. 20 abgebildete Trasse beruhrt die 3 wichtigsten Hafen, Alexandria mit seinen Olraffinerien, Port 
Said und Suez mit seinen groBen Oltanklagern, sowie die wichtige Provinzhauptstadt Assiut. 60 

Zwischen den Hauptorten fiihrt die vorgeschlagenen Trasse — mit Ausnahme des Deltas — nur uber 
unbesiedelte Wiistengebiete, so daB bei der Spitzengeschwindigkeit von 250 km/h, trotz der im Orient iiblichen 
langeren Zwischenhalte, noch eine Durchschnittsgeschwindigkett von 180 km/h erreichbar ist, wahrend Bus und 
Bahn heute im Schnitt nur 40 km/h erreichen, und je nach Dauer der Zwischenhalte noch weniger. 

Bei diesem Anwendungsbeispiel ist die Kabine mit Airconditioning ausgestattet. 65 

Ein weiteres, nicht abgebildetes Anwendungsbeispiel ist das bekannte Problem des Aralsees in Kasachstan, 
der, fast so groB wie Bayern, nur schwachsalzig und ohne AbfluB, yon den Fliissen Amu-Darja und Syr-Darja 
gespeist wird. Dadurch daB diese Zuflusse fiir die Bewasserung der riesigen Baumwollfelder angezapft werden, 
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ch« Sorg.B bmitet Bo ^™^ h ^",rkScL 6000 km) k.nn d.r Irtysch .on seioem AbfluO ,on 

werden, um den alten Zustand das Khm * u £^^^ und einer FlieBgeschwindigkeit von 

der Rohrschnellbahn mil nur 2 R° h ^ auf dem Q ue rtrager, mittig durch 

1 m/sec betragt2 x 0,75 m 3 /se c und ^tmchtder Kea wei ^ ^ 

den Gittermast der Stromzufuhr * e m 3 /sec . Alle 3 Rohre liefern bei diesem 

Durchmesser von 1260 mm bei der gle chcn ^^^ Mlg ^ er 2 37 600 m3/Tag, und im Jahr 
ohne Verdunstungsverlust 2,75 m /sec oaer 
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Beispie! 



0,26 x -|||- = 0,5 kmVJahr. 



Wasseroberflachevedoppeln weilder Arakee z,e^ ^ zum Ara , see A „ e anderen 

Das Unternehmen ware b.lhger als em sich das Projekt der Rohrschnellbahn selber 

Rettungsprojekte sche.terten b.sher an ^"^'^^J^w.SKBch auf dieser Trasse. 
durch das Verkehrsaufkommen von ™;&™™**^™^£ B nm zw ,schen dem Irtysch und dem Aralsee 

Die Wasserpipe.ine ™™ £ Rohrschnellbahn als O.-Pipe.lne genutzt. 

eingesetzt werden Von Wolgograd b.s Moskau wu ^ hieht heu te nur mit dem Flugzeug m.t ze.trauben- 

Die Personenbeforderung in den Sowje schen ^™ g d Kara . kum . waste, so daB der Flug von 

den Zwischenlandungen und haufig 8"*°" d " c m g™te™age dauert. Die Transib benotigt fast 5 Tage und 4 
3s Moskau nach Irkutsk, wenn es kein Nonstop ist i me st z wei I age a Kasalinsk (wo Abzweige 

Nachte. Die Rohrschnellbahn legt d.ese Strecke m.t 2 >^enha en g g ^ ^ 

nach Taschkent und Alma At* mo^ct^^ JJ' J » fSSSSnsk ausgewechse.t werden mufl. Dabei kann 

^R— K 

ihren Kesselwagen befordern muB. ....... .„„_ a|s bei den anderen Verkehrsmitteln in Sibirien und die 

DieSicherheitistgroBerund djePun^ Irkutsk $chon dektrjfiziert lst , ist die 

Fahrbahnunterhaltung wesent ^h MUg e ^ auch d « „ bahn einen ingen Energiebedarf hat. 

Energieversorgung schon heute m °g ,,ch v°«°'^ wird die Erfindung naher beschrieben. 

Anhand der in den -^^^^^^^l^^nh^ I. die zug.eich a.s Pipeline genutzt 
Fig. 1 zeigt "die Rohrschnellbahn m J«* M " 3 und den Triebradern 4. Sie zeigt auch in Draufs.cht 

werden kann. die Kabine 2 mit .hren be den Fahrg ^teUen J una Gepackraum 2b und der 

Fig. 3 zeigt einen Abschnitt der Rohrfahrbahn 1 una aie vc n 
an dfr hinteren, nicht abgebildeten. "j^^^^SSfvi der Rohrfahrbahn 1 verhindert und 
schen Abtrieb nach unten erzeugt und dadurchd as A Mi 1°™°™ . . , t 

fur einen ausreichenden Druck ^derTnebrader ^^^S^i^Siahb^ 1. Das Triebrad 4 dreht 
Fig. 4 zeigt in Frontans.cht die K.b,n 2 m.t ,h re ^Radfuhru | 4a ^ ^ Gleichstrommotor ohne 

SetrS.^ 

auf 10° max. nach beiden Seiten. indem sie geg « den f«f J™ ™ e F n ahrges tellachse um das MaB V ab. um in 
Die vertikale Kabinenm.uelachse 
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3 erstreckt und bei beiden noch ein Stuck daruber hinaus ragt, ist mit ihrem dunnen Querschnitt frontal 
abgebiidet. In Fahrtrichtung erzeugt sie keinen nennenswerten Luftwiderstand. Sie wirkt dem Seitenwinddruck 
auf die Kabine 2 entgegen und kompensiert damit deren Schraglage bei Geradeausfahrt. 

Fig. 5 zeigt die Kabine ebenfalls in Frontansicht mit ihrer Radfuhrung auf der Rohrfahrbahn 1 in einer der 
beiden maximalen Neigungen in einer Kurve, wobei eines der beiden Hilfsrader 11 mit dem Steg 7 in Kontakt 
kommt. Die jeweils optimale Neigung stellt sich. je nach Kurvenradius und Geschwindigkeit, selbsttatig ein. 

Dabei wird nicht in jedem Fall die maximale Neigung erreicht. Die Abbildung zeigt; daB der Drehpol im 
Querschnittsmitteipunkt der Rohrfahrbahn 1 liegt und damit ziemlich hoch uber dem Dach der Kabine 2. was 
erwiinscht ist. 

Fig. 6 zeigt eine erfindungsgemaOe Variante der Radfuhrung auf der Rohrfahrbahn 1 in extremer Neigung. 
Hier sind zwei Triebrader 4 unter einem Winkel zueinander, im abgebiideten Beispiel 60°, angeordnet, wobei 
jedes der beiden Triebrader 4 nur je die Halfte der benotigten Antriebsleistung ubernimmt und die Leistung der 
Einbaumotoren 4a sich entsprechend vermindert. 

Die benachbarten Einbaumotoren 4a laufen mittels kardanisch-mechanischer oder eiektrischer Kopplung 
synchron. Bei dieser Variante kann auf die Hilfsrader 10 und 11 verzichtet werden. Deren Aufgabe, das Abheben 
und Schlingern der Kabine 2 zu verhindern, ubernimmt in diesem Fall das Hilfsrad 13. 

Die Begrenzung der Neigung in Kurven ubernimmt ein uber die Lange der Rohrfahrbahn 1, im Zenit 
derselben befestigter, vorzugsweise aufgeschweiBter Begrenzungssteg 14 T im abgebiideten Beispiel ein Winkel- 
stahl oder ein anderes Profil, das ein Uberfahren und damit ein Uberschreiten der zugelassenen Neigung mit 
Sicherheit verhindert, ohne die Bereifung der Triebrader 4 zu beschadigen. 

Diese Variante benotigt je Fahrgestell 3 nur noch drei statt der oben vorgesehenen ftinf Rader. Diese 
Anordnung hat den Vorteil, daB jedes Fahrgestell 3 mit je zwei Triebradern 4 tragfahiger wird und groBere 
Steigungen bewaltigen kann. Ein Nachteil liegt darin, daB die Rohrfahrbahn 1 seitlich an der Stiitze 5 befestigt 
werden muB, was statisch weniger elegant ist. 

Fig. 7 zeigt in Frontalansicht die Funktion der Stromabnahme in einer Kurve mit der extremen Neigung der 25 
Kabtnen 2. Der Stromabnehmer 9 ist in ahnlicher Form bei der elektrifizierten Eisenbahn gebrauchlich. 

Die mittlere Pipeline 15 kann einen groBeren Durchmesser haben als die Rohrfahrbahn 1. Auf dem Quertrager 
6 ist beidseitig genugend Platz fur zwei weitere Pipelines gleichen Durchmessers. Auch unterhalb der Kabine 2 
konnen beidseitig der Stutze 5 noch weitere Pipelines befestigt werden. 

Fig. 8 zeigt in der gleichen Frontalansicht zwei Varianten fur die Stromabnahme als erfindungsgemaOe 30 
Beispiele. Auf der linken Seite ist die von der elektrifizierten Eisenbahn bekannte Stromabnahme abgebiidet und 
auf der rechten Seite eine, die der seitlichen Stromabnahme bei der Metro in Paris ahnelt und die sich bei 
U-Bahnen bewahrt hat. Dabei ist die Stromschiene 16 auf dem Quertrager 6 befestigt und der Stromabnehmer 
17 schwenkbar am Fahrgestell 3 angelenkt und mittels nicht abgebildeter Federung beweglich gegen die 
Stromschiene 16 von unten angelegt, damit sie bei einer Neigung der Kabine 2 den Kontakt beibehalt. Die 35 
Stromschiene 16 ist durch eine uber ihr liegende Kappe 18 gegen Witterungseinflusse geschutzt. Diese Variante 
ist weniger aufwendig als die in Fig. 1 abgebildete. von der Eisenbahn bekannte Stromabnahme. 

Fig. 9 zeigt schematisch die Anlage einer Haltestelle mit flurgleichem Zugang von der Kabine 2 zum Bahn- 
steig. AuBerdem ist die Konstruktion fur die Fahrleitung 8 schematisch angedeutet und die Lage der mittleren 
Pipeline 15 im unteren Freiraum des Gittermastes fur die Fahrleitung 8. 40 

Fig. 10 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel fur den Bypass, hier zugleich als Dehnungsschleife 21 ausgebildet, wie sie 
bei Pipelines ublich ist. Die Rohrfahrbahn 1 ist auf der Strecke "z" vom MedienfluB abgesperrt, also leer. Die 
langsverschiebliche Dehnungsmuffe 19 erlaubt die Langsdehnung der Rohrfahrbahn. Dabei sind die Obergange 
angeschragt. Das flache Bypassrohr 20 hat den gleichen DurchfluBquerschnitt wie die Rohrfahrbahn 1, so daB 
sich die FlieBgeschwindigkeit an keiner Stelle andert. 45 

Fig. 1 1 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur den Bypass, wie er erfindungsgemaB bei Weichen bevorzugt 
wird. Auch hier ist die Strecke M z" leer. Die leeren Rohrabschnitte werden gemaB vorliegender Erfindung in 
ihrem Inneren entdrohnt. Der MedienfluB erfolgt ohne Anderung der FlieBgeschwindigkeit iiber die flachen 
Bypassrohre 20 und das Bypassrohr 22. Der MedienfluB ist durch Richtungspfeile angedeutet. 

Fig. 12 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine Abgabestation an beliebiger Stelle der Trasse, wo die Abgabe 50 
der gefdrderten Medien ohne Storung des Betriebs der Rohrschneilbahn vor sich geht. Abgebiidet ist die 
Ableitung aus zwei Bypassrohren 22 und aus dem mittleren Pipelinerohr 15. Der MedienabfluB ist durch 
Richtungspfeile angedeutet. Die Abgabestation darf nur in geraden Strecken der Trasse angeordnet werden. 

Fig. 13 zeigt eine Umkehrschleife bei zweitrassiger Spur auf Kurzstrecken ohne Weiche. Der Fahrerstand 
befindet sich nur vorn in der Kabine 2, weil die Kabine ihre Fahrtrichtung nicht andert. Der Mindestradius 55 
betragt 50 Meter. Die Schleife darf nur mit 20 bis 30 km/h befahren werden. Dort, wo die Schleife wieder in die 
gerade zweitrassige Spur ubergeht (unterer Bildrand), ist die Geschwindigkeit nicht begrenzt. 

Fig. 14 zeigt als Ausfuhrungsbeispiel eine Schlittenweiche fur zweispurige Trasse in Draufsicht, dargestellt in 
ihren beiden Endstellungen. Der Schlitten 23 wird mittels nicht abgebildetem Zahnstangentrieb oder hydraulisch 
geradlinig und quer zur Trasse verschoben. In der jeweiligen Endstellung werden die beiden Rohrbahnen 1 60 
selbsttatig mechanisch unter Federdruck verriegelt (nicht abgebiidet). Vor dem Verschieben des Schlittens 23 
muB die Weiche elektromagnetisch entriegelt werden. Die Fahrtrichtungen der Kabinen 2 ist durch Richtungs- 
pfeile angedeutet. 

Fig. 15 zeigt dieselbe Schlittenweiche in drei Ansichten mit dem notwendigen Bypass 22 ftir jede der beiden 
Rohrbahn-Pipelines. Der Schlitten 23 wird beidendig auf Schienen 24 gefiihrt, die auf Konsolen 25 an den 65 
Stutzen 5 befestigt sind. Der Kurvenradius "R" nach rechts oder links betragt 50 Meter, die Maximalgeschwin- 
digkeit beim Uberfahren der Weiche 60 km/h. 

Hinter der Weiche und nach dem Bypass 22 werden die Pipelines entweder in einer der beiden Richtungen 
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weitergefiihrt, wie die untere Abbildung dieser Figur zeigt. oder sie werden mittels einer nicht abgebildeten 
Rohrhose in beide Richtungen in Rohre kleineren Durchmessers aufgete.lt. Dabe. muB d.e Summe der beiden 
neuen Rohrquerschnitte gleich dem Querschnitt des Bypassrohres 22 se.n. dam.t d,e FI.eBgeschwind.gkeit gle.ch 

bleibt. . ., . . 

DieFahrtrichtungenderK.abinen2sinddurchRichtungspfeileangedeutet 

Fie 16 zeigt als erfindungsgemaBe Variante die Schwenkplattenweiche in Draufsicht, d.e urn den Drehpunkt 
26 in die beiden wahlbarer. Fahrtrichtungen schwenkt. In bezug auf Ver- und Entnegelung, Kurvenradius. 
maximal zulassige Kabinengeschwindigkeit undBypassg.lt das zu Fig. 15 Gesagte. 

Pi a 17 zeigt als weitere erfindungsgemaBe Variante die Pendelwe.che be. Fahrtnchtung nach rechts ; in 
Draufsicht. Jeder Rohrfahrbahnabschnitt 27 pendelt urn je ein Gelenk 28 wie es von der Drehstuhlwe.che der 
Eisenbahn bekannt ist. Wahrend aber bei den oben beschriebenen We.chen e.n glatter Ubergang der Rohrfahr- 
bahn 1 gewahrleistet ist, entstehen hier in den beiden Endstellungen aus geometrischen Grunden Lucken 29. d.e 
von beidseitig abgeschragten Abdeckplatten (nicht abgebildet) uberdeckt werden mussen d.e nur m.t emer Art 
SchienenstoB uberfahren werden konnen. Deshalb muB die Geschw.nd.gke.t der Kab.ne 2 be. d.eser Var.ante 
auf 40 km/h beschrankt bleiben. In bezug auf Ver- und Entriegelung. Kurvenrad.us und Bypass gilt das oben 

be F1e S l < 8 zdlt die Pendelweiche in Draufsicht wahrend des Umstellens auf Fahrtrichtung nach links. 

Fig 19 zeigt die Pendelweiche in Draufsicht nach vollendeter Umstellung in Fahrtnchtung nach links. 

Fie 20 zeigt als Anwendungsbeispiel eine Trassenfiihrung in Agypten, die bis Assuan und im N.ldelta sow.e 
parallel zum Suez-Kanal bis Suez deshalb von Interesse ware, weil s.e zugieich als Wasser- Pipeline vom 
Assuan-Damm ohne Verdunstungsverluste die wichtigen Oasen von EI Fayum und von Schaluf versorgen und 
deren Erweiterung begunstigen konnte. Sie wiirde auch die drei wichtigsten Hafen m.t ihren Olraffiner.en und 
Oltanklagern sowie die wichtigen Stadte Assiut und Ismailia beruhren. Ihre Elektr.f.z.erung ware vom nicht 
ausgelasteten Assuan-Damm mdglich. Fur die Moslems ware e.n Ausbau nach Med.na und^Mekka von , Bedeu- 
tung Die Verbindung uber Assuan nach Khartum ware erwunscht. aber heute pol.t.sch noch nicht mogl.ch^Die 
Trassen fiihren fast nur uber unbewohnte Wustengebiete, deren Unwirtlichkeiten b.sher den Verkehr erhebl.ch 
behindern. Davon bliebe aber die Rohrschnellbahn der vorliegenden Erf.ndung wettgehend unberuhrt. 

Patentanspruche 

1 Rohrschnellbahn, die nach Art der Hangebahn mit Autoreifen auf einem Rohr als Fahrbahn fahrt. die sich 
in Kurven passiv unter EinfluB der Zentrifugalkraft pendelnd in eine Winkellage zur Vertikalen einstellt und 
deren Rohrfahrbahn zugleich als Pipeline fur flussige oder gasformige Med.en d.ent 

2 Rohrschnellbahn nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. daB dte in Leichtbauwe.se ausgefuhrte 
Kabine derselben fur 30 bis 50 Personen eingerichtet ist und mit Auto- oder Hohlkammerreifen auf der 
Rohrfahrbahn gefuhrt wird und daB ihre Triebrader Einzetantneb durch eingebaute Gleichstrommotoren 

ohne Getriebe besitzen. ._ , ... 

3 Rohrschnellbahn nach Anspruch 1 und/oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der Drehpol des Systems fur 
die Kurvenneigurig der Kabine sehr hoch uber dem Schwerpunkt des Kabinenquerschmtts hegt. 

4 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die uber 
der Kabine befindlichen Fahrgestelle neben den Triebradern noch weitere nicht angetnebene aber brems- 
bare Hilfsraderpaare besitzen. die ein Abheben der Kabine von der Fahrbahn verhindern. die Neigung der 
Kabine in Kurven begrenzen und ihre Schlingerbewegungen mittels Federung und StoBdampfern dampfen. 

5 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet. daB die 
Kabine an jedem ihrer Fahrgestelle statt nur einem Triebrad alternativ zwei V-formig zuemander angeord- 
nete Triebrader besitzt, die synchron laufen. und zusatzlich ein nicht angetnebenes Hilfsrad, das am tiefsten 
Punkt des Rohrbahnquerschnitts angreift und die Aufgaben der Hilfsraderpaare aus Anspruch 4 uber- 
nimmt. wobei die Rohrfahrbahn seitlich. an der den Fahrgestellen gegenuberhegenden Seite an der Stutzen- 
konstruktion der Schnellbahn befestigt wird. • . 

6 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet. daB ihre 
Triebrader Zwillingsreifen besitzen. deren AuBendurchmesser so bemessen s.nd, daB sie sich der Kontur der 
Rohrfahrbahn anpassen. ■ . 

7 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 b.s 6, dadurch gekennzeichnet, daB uber d.e 
ganze Lange der Rohrfahrbahn angeordnete Begrenzungsstege die Kurvenne.gung der Kab.ne begrenzen. 
8. Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB .hre 
Begrenzungsstege hohl sind und von innen beheizt werden konnen. 

9 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 b.s 8, dadurch gekennzeichnet, daB ihre 
Kabine eine aerodynamische Form hat, die ein Abheben von der Rohrfahrbahn verhindert und statt einem 
Auftrieb einen maBigen Abtrieb erzeugt, der den Kontakt der Triebrader mit der Rohrfahrbahn sichert. 
10. Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet. daB ,hre 
Kabine an den Fahrgestellen befestigte Ausgleichsflachen oberhatb des Rohrfahrbahn-M.ttelpunktes be- 
sitzt. die den Seitenwind kompensieren und in Fahrtrichtung geringen Luftw.derstand haben. 
1 i. Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 b.s 10, dadurch gekennzeichnet daB die 
Rohrfahrbahn und weitere zusatzliche Pipelines hoch uber dem Erdboden aufgestandert sind, so daB ihre 
Trasse ohne erhebliche Erdbewegungen gebaut werden kann. . . . . , „ . 

12 Rohrschnellbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 b.s 1 1. dadurch gekennzeichnet, daB s.e 
mit Gummibereifung auf Stahlrohr mit einem Reibungskoeffizienten von u = 0,7 bis 0,9 Ste.gungen bis 
12% befahrt. 
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■ 13. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Stiitzen ihrer Aufstanderung zugleich die Konstruktion der elektrischen Fahrleitung tragen. 

14. Rohrschneilbahn nach einem" oder mehreren der Anspruche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Stromruckfuhrung uber Bursten in die Rohrfahrbahn durchgefuhrt wird oder die Triebrader zu diesem 
Zweck Reifen mit antistatischer Gummimischung haben. 

15. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB ihre 
Stromversorgung uber einen einheitlichen, beweglichen Stromabnehmer von einer parallel zur Rohrfahr- 
bahn verlaufenden seitlichen, witterungsgeschutzten Stromschiene erfolgt. 

16. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dafl sie in 
ihrer Trasse Weichen besitzt, die als Schlittenweiche, Schwenkplattenweiche oder Pendelweiche ausgebil- i 
det sind, wobei die in den Pipelines geforderten Medien im Weichenbereich uber je einen Bypass an der 
Weiche vorbeigefuhrt werden. 

17. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Weichen mittels elektrisch betatigtem Zahnstangentrieb oder elektro-hydraulisch verstellt werden und in 

der jeweiligen Endstellung selbsttatig mechanisch unter Federdruck verriegelt werden, wahrend die Entrie- t< 

gelung vor dem Umstellen der Weiche elektromagnetisch erfolgt. 

18. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB an 
beiiebiger, vorgeplanter Stelle ihrer Trasse Pumpstationen zum Erhalt des notwendigen Forderdrucks in 
den Pipelines eingerichtet werden, wobei die Pumpstationen uber einen Bypass erreicht werden, ohne den 
Fahrbetrieb der Kabinen zu behindern. 20 

19. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet, daB dort, 
wo es klimatisch notwendig ist, ein Bypass der Pipelines als Dehnungsschleife ausgebildet wird, auch wenn 
dort kein Weichen-Bypass notig ist. 

20. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Stator oder das Gehause des Einbaumotors das Triebrad tragt und, fest mit ihm verbunden, mit diesern 2 5 
dreht, wahrend der Anker mit verstarkter Achswelle im Rahmen des Fahrgestelles starr befestigt ist und 
nicht dreht. 

21. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB bei 
zweitrassiger Spurfuhrung eine Umkehrschleife eingerichtet wird, die eine Riickkehr der Kabine ermdg- 
licht, ohne ihre Fahrtrichtung zu andern. 30 

22. Rohrschneilbahn nach einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet,, daB die 
Abschnitte der Rohrfahrbahn. die nicht mit geforderten Medien geftillt sind, an ihrer Innenwand durch 
geeignete Mittel entdrohnt werden. 
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